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METODY OVĚŘOVÁNÍ TECHNICKÉHO STAVU VOZIDEL 
METHODES OF VEHICLE TECHNICAL CONDITION VERIFICATION  
Zdeněk Urban13 
ABSTRAKT: 
Při posuzování technického stavu vozidla je nutné si ověřit nepřesné nebo zprostředkované 
informace zaměstnanců autoopravovny. Elektronická řízení jednotlivých skupin vozidla a 
nejnovější diagnostické postupy umožňují provádět časově nenáročná měření. Soudní znalec, 
vzhledem ke své odbornosti, musí být s jednotlivými diagnostickými postupy seznámen a měl 
by umět výsledky jednotlivých měření vyhodnotit. Elektronická řídicí jednotka není z hlediska 
diagnostiky pouze pamětí závad, představuje ale také stažení provozních stavů v jednotlivých 
pracovních režimech systému, provedení aktivních kontrol nebo navolení vnitřních 
samospouštěcích kontrolních procesů. Jako příklad vývoje kontrolních procesů jsou uváděny 
jednotlivé způsoby měření komprese (kompresních tlaků) motoru, a to pomocí 
kompresiometru, osciloskopu a auto-diagnostiky příslušných elektronických řídicích jednotek. 
ABSTRACT:  
It hase been neccessary to verificate mediated or inaccurate worshop staff information during 
the vehicle technical condition evaluation process. Electronic controls of different vehicles´ 
systems and the newest diagnostic procedures permit to carry the rapid tests and 
measurements out. The expert with regard to his professionalism has to be informed about 
particular diagnostic procedures and would know to analyse the reset of measurements. 
Electronic control unit hasn´t been the fault memory only, it permits the important diagnostic 
operating data download, active test or self-starting kontrol precedures. As an example this 
material introduces the different methodes of engine compression tests and measurements – 
by means of compression-meter, oscilloscope and electronic control unit diagnostic software. 
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 Úvod 1
Při ověřování si technického stavu nebo při posuzování rozsahu poškození vozidla (skupiny) 
je občas nutné vycházet z diagnostických postupů a kontrol prováděných v jednotlivých 
autoopravovnách. Informace, které znalec dostává, jsou velmi často nepřesné. Ve 
zprostředkovaných popisech stavu vozidla, které má již nového majitele, nebo rozsahu 
poškození, které je již dávno odstraněno, se ztrácí hranice mezi příčinou a důsledkem, a tak je 
nutné části posudku stavět na odhadech, které mohou vést k nesprávným závěrům.  
Před zahájením ověřování si technického stavu vozidla je důležité si provést vlastní analýzu 
problému, tzv. přípravnou část diagnostického procesu, která představuje: 
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 shromáždění všech dostupných technických informací o vozidle a jeho skupinách; 
 shromáždění všech dostupných informací o historii konkrétního vozidla; 
 shromáždění všech dostupných informací o výskytu a četnosti závad vozidla. 
Při posuzování poškození vozidla nebo jeho skupiny je bezpodmínečně nutné stanovit si 
možné příčiny tohoto stavu a ty si následně potvrzovat (nebo vyvracet) pomocí 
diagnostického postupu na základě nashromážděných informací, i za pomoci zaměstnanců 
autoopravoven a s přispěním různých diagnostických zařízení. 
 METODY OVĚŘOVÁNÍ TECHNICKÉHO STAVU VOZIDEL 2
Vozidla s elektronickým řízením umožňují provádět rychlá a velmi účinná měření, a to 
pomocí počítačových diagnostických zařízení, která se dají využít i pro stanovení technického 
stavu vozidla nebo jeho poškození. 
Diagnostický postup u vozidla a jeho elektronicky řízených systémů zahrnuje, mezi 
jednotlivými fázemi, také provádění zkoušek na řídicí jednotce, která ovládá veškeré činností 
jakéhokoliv systému. Tato část komunikace s řídicí jednotkou je nezbytná z důvodu postupů 
při hledání příčiny zkoumané závady a z důvodu stanovení si výkonných a účinných způsobů 
prověřování systému. 
Používaná diagnostická zařízení rozpoznávají jazyky různých řídicích jednotek a jsou 
schopná, z důvodu přehlednosti, uvádět výsledky různých zkoušek pokaždé stejným 
způsobem. Tento způsob předkládání výsledků různých zkoušek pokaždé stejně umožňuje 
nerozptylování se změnami v uvádění jednotlivých hodnot a soustředění se na skutečnou práci 
spojenou s diagnostikou systému. 
Diagnostický přístroj musí být považován pouze za zařízení přesně takové, jakým je například 
jakýkoliv mechanický přípravek pro demontáž jednotlivých skupin vozidla nebo jakým je 
měřící přípravek.  
Není správné si myslet, že má počítačové zařízení odpovědi na všechny problémy, které se 
mohou objevit na vozidle. Diagnostické počítačové zařízení musí být považováno pouze jako 
způsob překladu, který umožňuje pochopit jazyk elektronické řídicí jednotky. 
 
Otáčky motoru? 
1 200 ot/min 
 
Obrázek č. 1 – Komunikace mezi obsluhou diagnostického zařízení a řídicí jednotkou 
Picture No. 1 – Communication between Diagnostic Device User and Control Unit 
 
Diagnostické zařízení je schopné číst celou sadu údajů z elektronické řídicí jednotky, 
například je schopné číst stavy vstupů a výstupů nebo zaznamenané závady. 
Počítačové zařízení není schopné přímo kontrolovat stav komponentů připojených k řídicí 
jednotce; přístroj informuje toho, kdo ho používá, pouze o tom, o čem je schopna informovat 
řídící jednotka. 
Pokud je diagnostickým zařízením čtena příslušná závada komponentu systému, nemůžeme 
říci, že diagnostické zařízení přímo zkontrolovalo tento díl objevením závady, ale pouze že 
řídicí jednotka zde zaznamenala pracovní odchylku. 
Diagnostické počítačové zařízení je vybaveno širokou škálou funkcí, které mohou být 
rozděleny do následujících skupin: 
 nastavení diagnostického přístroje; 
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 čtení údajů z elektronické řídící jednotky; 
 souhrn technických a opravárenských informací; 
 specifické funkce (aktivní diagnostika, test motoru, atd.) 
 programování. 
2.1 Identifikace vozidla – štítkové údaje systému 
Čtením identifikačních údajů jsou poskytovány všechny štítkové údaje uložené v řídící 
jednotce. Tyto informace nemají podstatnou důležitost pouze v případě výměny nečinné řídící 
jednotky, ale také z důvodu zjištění případných špatných postupů při konfiguraci. 
Načtením identifikačních dat elektronické řídicí jednotky je možné získat následující 
informace o systému vozidlo/řídicí jednotka (jsou rozděleny do tří oblastí: výrobní údaje – 
provozní údaje – pracovní údaje): 
 datum naprogramování; 
 provedení hardwaru a softwaru elektronické řídicí jednotky; 
 identifikační kódy vozidla (VIN); 
 seznam příslušenství a výbavy na přání; 
 atd. 
2.2 Paměť závad a chybová hlášení elektronické řídící jednotky 
Elektronické řídicí jednotky, kromě ojedinělých výjimek, jsou schopny držet pod kontrolou 
stav jednotlivých vstupů a výstupů. V okamžiku, kdy během obvyklé činnosti systému, řídicí 
jednotka zaznamená stav, který neodpovídá přednastaveným hodnotám, okamžitě provede 
uložení si kódu této pracovní odchylka a, je-li to nutné, přizpůsobí ovládání systému tak, aby 
ho chránila před dalšími závadami. Ve stejném okamžiku se vytváří signál pro upozornění 
řidiče. 
Některé systémy, obzvláště pak starší výroby, obsahují v řídící jednotce funkci signalizace 
kódů závad pomocí vyblikávání přes kontrolku. Pro dosažení kódu závad, který řídicí 
jednotka tímto způsobem vytváří, je nutné spočítat počet probliknutí příslušné kontrolky. 
Skládá-li se kód ze dvou čísel, blikání se bude objevovat odděleně s rozlišením délky 
rozsvícení kontrolky pro každou část kódu. 
Na následujícím příkladu uvedeném na obrázku jsou znázorněna dvě dlouhá a tři krátká 
probliknutí, to znamená závada 23. 
 
 
Obrázek č. 2 – Příklad vyblikávacího kódu kontrolky 
Picture No. 2 – Warning Lamp Blinking Code Example 
 
Je-li v paměti závad řídící jednotky uloženo více kódů, budou závady vyblikávány postupně 
jedna po druhé s jasnou přestávkou mezi nimi. U systémů, které ještě umožňují navolení této 
funkce, ale také mají sériové propojení s počítačovým zařízením, diagnostický přístroj 
umožňuje, v prostředí čtení paměti závad, také znázornění různých vyblikávacích kódů 
odpovídajících příslušným závadám. 
Řídicí jednotkou uložené kódy závad jsou čitelné diagnostickým zařízením, které poté vytváří 
srozumitelnější překlad. 
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U systémů novější výroby se kódy závad vytvářené řídicími jednotkami skládají ze dvou 
částí, a to kódu DTC (Diagnostic Trouble Code) a kódu FMI (Failure Mode Identification). 
Kód DTC udává komponent se závadou (např. elektromagnetický ventil ABS pravého 
předního kola), zatímco kód FMI informuje o typu závady komponentu (např. přerušený 
obvod). 
U samočinných spalovacích motorů určených k pohonu silničních vozidel norma 2005/55/CE 
Evropského parlamentu a jeho rady ukládá, aby od 01.10.2006 všechny tyto motory nebo 
vozidla osazená těmito motory byly (byla) vybavena systémem palubní diagnostiky O.B.D. 
(On Board Diagnostic) mimo Evropskou unii nebo systémem E.O.B.D. (European On Board 
Diagnostic) pro země Evropské unie, které budou oznamovat zaznamenávání pracovních 
odchylek zařízení určených ke snižování emisí škodlivin. 
Z důvodu oznamování pracovních odchylek systému je použita oranžová M.I.L. (Mulfunction 
Indicator Lamp) kontrolka, které informuje řidiče o nutnosti rychlého odstranění závady; 
současně v této fázi si řídicí jednotka ukládá ujetou vzdálenost a zaznamenává závadový kód 
pro umožnění jednoduššího rozpoznání závady a rychlou výměnu poškozených dílů. 
Předpis E.O.B.D. ukládá závazné používání 4-číselného standardního diagnostického 
kódování, které začíná číslicí 0 a pokračuje případnými specifickými kódy výrobce vozidla 
začínajícími číslicí 1. Standardní diagnostické kódy (závadové kódy) mohou být přístupné 
pomocí univerzálního analyzéru umožňujícího číst elektronické systémy všech vozidel. 
E.O.B.D. kódy (závadové kódy) používají kódování zcela odlišné od kódování přes DTC 
(Diagnostic Trouble Code). E.O.B.D. kódy se nevztahují pouze k problémům spojeným s 
emisními omezeními, ale jsou používány i k označování standardních závad. Všechny kódy, 
které nejsou zahrnuty v E.O.B.D. kódování, jsou vyznačovány pomocí kódů DTC. 
Elektronické řídicí jednotky, kromě zapamatování si závad v okamžicích jejich zaznamenání, 
jsou také schopné si ve své paměti udržet, které z pracovních odchylek jsou již minulostí a 
které přetrvávají. 
Některé řídící jednotky jsou schopny si zapamatovat, kromě kódu závady, také některé 
charakteristické parametry činnosti systému v okamžiku zaznamenání pracovní odchylky. 
2.2.1 Ukládání závad do paměti elektronické řídící jednotky 
Jednotlivé závady jsou klasifikovány jako AKTUÁLNÍ (to znamená, že se vyskytují při 
načítání závad z paměti) nebo jako NAHODILÉ (v případě, že se chybu řídicí jednotka 
zaregistrovala, ale při načítání závad z paměti se nevyskytuje). 
Jednotlivé závady jsou sestaveny podle typologie, neboli stavu závady signálu: 
- přerušené napájení z baterie; 
- zkrat na kostru; 
- přerušený obvod; 
- neplatný signál; 
- fyzická hodnota signálu mimo horní mez rozsahu; 
- fyzická hodnota signálu mimo spodní mez rozsahu; 
- příliš vysoké napájecí napětí snímače; 
- příliš nízké napájecí napětí snímače. 
2.2.2 Řazení závad dle kódů chybových hlášení elektronické řídicí jednotky  
U vozidel vyrobených po 01.10.2006 každá elektronická řídicí jednotka má a současně řídí 
paměť závad, která je představovaná tou částí paměti nezávislé na napájení a do které se 
ukládají stopy závadových kódů, typy závad a některé z okolních stavů zaznamenaných 
současně se závadou (otáčky motoru, teplota, atd.). Elektronická řídicí jednotka si opakovaně 
potvrzuje stavy k ní připojených snímačů a aktivátorů a provádí souhrn výpočtů pro odhad 
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stavů ne těch komponentech, které přímo nevytváří zpětnou vazbu. Toto si také potvrzuje 
pomocí věrohodnosti, je-li stav na komponentu v pořádku, a to tak, že kontroluje stavy těch 
částí systému, které mají souvislost s činností sledovaného komponentu. Každý stav má svoje 
určité časové omezení, po jehož uplynutí elektronická řídící jednotka spouští informace o 
závadě. Pokud stav závady přetrvává, označuje se jako závada AKTIVNÍ, nepřetrvává-li tento 
stav je závada označována za PASIVNÍ nebo OBČASNOU. 
Přechází-li závada ze stavu aktivního do stavu pasivního, například z důvodu odpojení 
konektoru při zapnutém klíčku spínací skříňky nebo při špatných elektrických propojeních 
nebo při nedodržení používání správných speciálních opravárenských přípravků, bude tato 
závada ze závadové paměti vymazána po přednastaveném počtu kontrolních cyklů.  
Nastanou-li stavy závady a jsou-li brány do úvahy, jsou některé ze zásahů řídící jednotky 
spojeny s měřeními a časem přetrvávání. Tyto zásahy jsou voleny také v případě, je-li závada 
odstraněna nebo je-li problém již potlačen. Zásahy spojené s měřeními/časem jsou uloženy 
hluboce v softwaru elektronické řídící jednotky, jsou představovány odlišným zařazením 
závad do tříd a musí být potvrzeny stavem snímačů/aktivátorů připojených k jednotce, která 
má pro dané režimy stanoveny stavy zcela odlišné. Používají se tři měření, která označují 
kolik „jízdních cyklů“ musí být provedeno tak, aby mohla závada přejít ze stavu 
přetrvávajícího do stavu nečinného a současně ze stavu aktivního do stavu pasivního.  
U závad je také použito počítadlo „zahřívacích cyklů“ (zahřívací cyklus motoru, který 
představuje čas pro nárůst teploty o 22,2O C od spuštění motoru po dosažení teploty nejméně 
71,6
O
 C), které umožňuje vymazat závadu ze závadové paměti.  
Jako shrnutí se uvádí následující hlavní strategie:  
 POČÍTADLO ZÁVAD: počet jízdních cyklů tak, aby byla závada považována za 
potvrzenou, tedy aktivní, a E.O.B.D. kontrolka byla rozsvícena;  
 POČÍTADLO NEZAZNAMENÁNÍ NEVĚROHODNOSTÍ: počet jízdních cyklů tak, 
aby nebyla závada považována za potvrzenou, tedy pasivní, a E.O.B.D. kontrolka 
přestala svítit;  
 POČÍTADLO VYMAZÁNÍ: počet zahřívacích cyklů, po kterých dojde k 
automatickému vymazání závady ze závadové paměti řídící jednotky (bez 
diagnostického zařízení). 
Některé závady vztažené k systému snižování emisí škodlivin ve výfukových plynech 
rozsvěcují M.I.L. kontrolku po třech potvrzovacích cyklech z důvodu absolutního ujištění se o 
přetrvávající závadě. Přejde-li takováto závada ze stavu aktivního do stavu pasivního, až po 
třech jízdních cyklech kontrolka přestává svítit. Vzhledem k zákonu, přestože je tato závada 
již pasivní, před možností jejího vymazání ze závadové paměti řídicí jednotky je nutné počkat 
576 000 minut, 9 600 hodin nebo 440 dnů. 
Tabulka č. 1 – Zaznamenání závady řídicí jednotky BOSCH EDC7 UC31 
Table No. 1 – BOSCH EDC7 UC31 Electronic Control Unit Failure Memorizing 
1 PRÁH EMISÍ NOx PREKROCEN V DUSLEDKU SKUPINY ZÁVAD: SYSTÉM NOx (dlouhodobá 
závada) (EOBD: 2200)     Dlouhotrvající porucha – délka trvání 6584 h.  
    DTC: 45F (INFO FAILURE)     FMI: Nad maximální hranicí 
 
    STAV: OBCASNÉ 
    Widerholungen: 19 
 
    Podmínky prostredí: 
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    FMI                                     Nad maximální hranicí           
    FMI: Chyba prvního výskytu              Nad maximální hranicí           
    FMI: Všechny záznamy                    Nad maximální hranicí           
    "Dlouhodobá" porucha                        ANO                
    Dlouhotrvající porucha                      6584            h. 
    Lze videt z testeru EOBD                     ON                
    Lze videt ze svitu EDC                      OFF                
    Widerholungen                                19                
    DCL: zahrívací cyklus pro odstranení     
    této poruchy                                  0                
    HCL: pocet dobehu pro vypnutí svetelné   
    indikace EOBD/EDC                             0                
    FLC: pocet dobehu pro prepnutí           
    svetelné indikace EOBD/EDC                    0                
    CAS OPERACE                                 2770           min 
    Cas od prvního výskytu                      65535          min 
    ***PRVNÍ CAS***                          
    average engine speed                      1048.95          rpm 
    fuel mass set value                         7.992       mg/cyc 
    state of active torque demands               32              - 
    vehicle speed (velocity)                    19.98         km/h 
    Coolant temperature                         81.1         deg C 
    intake air temperature                      25.8         deg C 
    Calculated filtered catalyst efficiency    0.9378            - 
    Measured filtered catalyst efficiency         0              - 
    Estimated catalyst temperature              284.1        deg C 
    ***POSLEDNÍ REGISTRACE***                
    average engine speed                      1348.65          rpm 
    fuel mass set value                       83.9161       mg/cyc 
    state of active torque demands               32              - 
    vehicle speed (velocity)                  88.9111         km/h 
    Coolant temperature                         77.4         deg C 
    intake air temperature                      25.8         deg C 
    Calculated filtered catalyst efficiency   0.85965            - 
    Measured filtered catalyst efficiency     0.26571            - 
    Estimated catalyst temperature              306.2        deg C 
2.3 Načítání provozních údajů elektronicky řízených motorů 
Parametrem elektronicky řízeného systému se, zpravidla, rozumí analogický nebo digitální 
stav na vstupech a výstupech zkoušené jednotky. 
Vstupy a výstupy řídící jednotky jsou nepřetržitě sledovány a jejich stav je následně používán 
pro ovládání činnosti systému. Diagnostické zařízení je schopné vyžádat si tyto údaje a 
znázornit je na svojí obrazovce. 
Zpravidla se všechny parametry dělí do dvou velkých skupin: 
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 měřitelné parametry, 
 stavové parametry. 
Ve skupině měřitelných parametrů jsou, obvykle, uváděny údaje, které mohou měnit hod-noty 
ve své široké škále (například teplota, otáčky, tlak, atd.). Ve skupině stavových parametrů 
jsou, naopak, takové údaje, které svoje hodnoty mění velmi málo a to, zpravidla, ne více než 
ve třech úrovních (například sepnuto/rozepnuto, spuštěno/vypnuto, atd.). 
 
Graf č. 2 – Provozní údaje řídicí jednotky BOSCH EDC7 UC31 motoru IVECO F2B 
Graph No. 1 – BOSCH EDC7 UC31 Control Unit Operating Data of IVECO F2B Engine 
Graf č. 1 je vytvořen z načtených provozních údajů řídicí jednotky BOSCH EDC7 UC31 a 
představuje další z diagnostických postupů určení technického stavu vozidla. Výrobce motoru 
(IVECO) udává pro kontrolu turbodmychadla například, že měřený motor F2B musí při 
otáčkách 1 600 ot/min a vysokém zatížení (dávce zhruba 204 mg/vstřik) dosáhnout tlaku 
přeplňování turbodmychadla s proměnlivou geometrií 1 735 ± 80 mbar. 
2.4 Kontrola funkčnosti komponentů elektronicky řízených systémů 
Mnohokrát nejsou jednotlivé závady komponentů automaticky rozpoznatelné elektronickou 
řídící jednotkou, protože ta je nevidí přímo jako elektrické problémy. V těchto případech je 
nutné nařídit řídící jednotce, aktivovala příslušný komponent, a tím, aby bylo možné 
zkontrolovat jeho činnost. 
Tato aktivování jsou všeobecně označována jako aktivní diagnostika a mohou být dělena 
zhruba do dvou následujících kategorií. 
Přímé spuštění komponentu představuje funkci, pomocí které řídící jednotka ovládá jeden ze 
svých výstupů. Aktivování výstupu vytváří elektrické navolení činnosti připojeného dílu 
systému, například elektromagnetický ventil, relé nebo kontrolku. 
Souhrnnější diagnostika spočívá, naproti tomu, v uvedení řídící jednotky do stavu 
aktivování určité funkce. Tato funkce vyžaduje současné nebo postupné fyzické spouštění 
více komponentů. 
Například, pomocí aktivní diagnostiky automatizované převodovky je možné vyzkoušet 
správné řazení rychlostních stupňů. Uvedená činnost se skládá v aktivování všech 
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2.5 Palubní zapisovače (Flight Recorders) 
Elektronické řídicí jednotky BOSCH EDC MS6.2, EDC MS6.3 a EDC 7 motorů spalinové 
normy EURO 2/3 a jednotky BOSCH EDC 16 C39, EDC 17 a EDC 7 UC31 motorů 
spalinové normy EURO 4/5/EEV mohou mít ve své nástavbové diagnostické části i tzv. 
PALUBNÍ ZAPISOVAČ (FLIGHT RECORDER), do kterého se ukládají jednotlivé provozní 
režimy vozidla (motoru), kritické stavy systému a souhrnné údaje pro rychlou kontrolu 
2.5.1 Identifikace vozidla – štítkové údaje 
Čtením identifikačních údajů jsou poskytovány všechny štítkové údaje uložené v řídící 
jednotce. 
Tabulka č. 2 – Identifikační údaje řídicí jednotky BOSCH EDC 16 C39 
Table No. 2 – BOSCH EDC16 C39 Electronic Control Unit Identification Data 
Datum.....................................................04/08/2011 
Hodina......................................................13:23:34 





















KÓD IMA - VSTRIKOVAC VÁLCE 1.................................DI3B75E 
KÓD IMA - VSTRIKOVAC VÁLCE 2.................................CTCCA1D 
KÓD IMA - VSTRIKOVAC VÁLCE 3.................................AZ126I7 
KÓD IMA - VSTRIKOVAC VÁLCE 4.................................AI1B5I8 
 
Mimo obvyklých štítkových údajů jako jsou VIN, typ a výrobní číslo motoru, je zapotřebí si 
povšimnout datumů programování (změn v elektronické řídicí jednotce) a několika kódů: 
 DIS – číslo výkresu zdrojového programu řízení motoru (výkon, krouticí moment, 
spalinová norma, nouzové režimy); 
 ALPHACODE – kódování přídavných zařízení motoru (turbodmychadlo 
s proměnlivou geometrií, vyhřívaný palivový filtr, filtr pevných částic, omezovač 
rychlosti, atd.) 
 KOD IMA (Injector Menge Abgleichung) – hydraulická tolerance vstřikovače 
ExFoS 2012 - Expert Forensic Science 
XXI. mezinárodní vědecká konference soudního inženýrství  
20. - 21. 1. 2011 v Brně  
 81 
2.5.2 Provozní režimy motoru a vozidla ukládané do elektronické řídicí 
jednotky 
Tabulka č. 3 – Provozní údaje řídicí jednotky BOSCH EDC 16 C39 





TOCIVÝ MOMENT MOTORU / OTÁCKY MOTORU 
+-------------+----------------------------------------------------+ 
| 3600..4200  |    10m40s       1m18s         14s         2m51s    | 
| 3000..3600  |    7h3m2s       6m50s        26m28s      2h0m14s   | 
| 2400..3000  |  11h18m49s    4h30m13s     62h53m59s    102h59m57s | 
| 1800..2400  |  217h27m44s   77h58m37s    352h51m23s   999h11m27s | 
| 1200..1800  |  377h27m11s   113h46m33s   229h41m49s   467h56m35s | 
|  600..1200  |  449h10m8s    333h52m59s   300h35m47s   35h44m16s  | 
|    rpm-%    |    0..25        25..50       50..75      75..100   | 
+-------------+----------------------------------------------------+ 
 
RYCHLOST VOZIDLA / OTÁCKY MOTORU 
+-------------+----------------------------------------------------+ 
|  126..151   |      0s           0s         52m16s       7m39s    | 
|  101..126   |      0s           3s       95h24m30s      7m2s     | 
|   76..101   |    9m42s      1112h13m     64h49m59s      4m3s     | 
|   51..76    |  67h36m10s    684h10m4s     13h1m6s       4m7s     | 
|   26..51    |  356h15m55s   530h2m6s     15h30m4s       1m32s    | 
|    1..26    |  279h18m12s   110h14m39s    3h9m42s        48s     | 
|  km/h-rpm   |  600..1500    1500..2400   2400..3300   3300..4200 | 
+-------------+----------------------------------------------------+ 
 
TEPLOTA CHLADÍCÍ KAPALINY / OTÁCKY MOTORU 
+-------------+----------------------------------------------------+ 
|   70..90    |   1153h8m     2336h52m     182h23m54s     22m16s   | 
|   50..70    |  161h8m28s    50h1m49s     2h20m48s       2m21s    | 
|   30..50    |  128h31m38s    9h46m6s       28m59s        58s     | 
|   10..30    |  73h35m6s     3h13m10s       5m54s          1s     | 
|  -10..10    |  12h49m45s      10m34s        22s           0s     | 
|  -30..-10   |    3m55s          0s           0s           0s     | 
|  deg C-rpm  |  600..1500    1500..2400   2400..3300   3300..4200 | 
+-------------+----------------------------------------------------+ 
2.5.3 Celkové přehledy o provozu vozidla v elektronické řídicí jednotce 
Tabulka č. 4 – Celkové přehledy řídicí jednotky BOSCH EDC 16 C39 




|        |      1m38s            0s              0s              0s       | 
|[rpm]   |   4100..4300      4300..4500      4500..4700      4700..4900   | 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
 
TEPLOTA CHLADÍCÍ KAPALINY 
+----------------+--------------------------------------------------------+ 
|        |    2h38m34s           4s             47s             1m39s     | 




|        |    63h42m45s        38m35s            0s              0s       | 
|[deg C] |     50..60          60..70          70..80          80..90     | 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
 
ExFoS 2012 - Expert Forensic Science 
XXI. mezinárodní vědecká konference soudního inženýrství  
20. - 21. 1. 2011 v Brně  
 82 
TOCIVÝ MOMENT MOTORU 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
|        |    1266h25m       936h21m47s       1867h41m        251h4m13s   | 
|[%]     |    0..33.00      33.00..66.00    66.00..99.00     99.00..132   | 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
 
TLAK V AKUMULÁTORU TLAKU 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
|        |    1354h51m       947h16m47s      997h10m11s      932h51m23s   | 
|[bar]   |    100..500        500..900        900..1300      1300..1700   | 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
 
INFORMACE O PŘEVODOVÉM STUPNI 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
|        |   217h11m47s      452h48m34s       708h28m7s       1641h21m    | 
|[-]     |        3               4               5               6       | 
+--------+----------------------------------------------------------------+ 
 
ČASOVACÍ ZAŘÍZENÍ JEDNOHO ROZSAHU A POČÍTADLA UDÁLOSTÍ 
+-----------------------------------+-----------------+----------+--------+ 
|      POPIS                        | ROZSAH          | ČASOVAČE |POČET   | 
|                                   |                 |          |        | 
|motor byl zapnut                   |    > 50 rpm     |   4225h5m|    8843| 
|otácky motoru                      |  > 4300 rpm     |        0s|       0| 
|teplota chladící kapaliny          |-100 < deg C < 5 |   7h2m13s|     476| 
|teplota paliva                     |-100 < deg C < 5 | 69h28m54s|    3939| 
|tlak v akumulátoru tlaku           |  > 1700 bar     |        0s|       0| 
|rychlost vozidla                   |  > 151 km/h     |        0s|       0| 
|žhavící svíčka zapnuta             |     > 1 -       | 13h45m14s|    2288| 
|ventilátor chlazení zapnut         |     > 1 -       | 133h4m11s|   11831| 
|kompresor klimatizace zapnut       |     > 1 -       |        0s|       0| 
|vyhřívání palivového filtru zapnuto|       1 -       | 25h17m28s|     993| 
|tempomat zapnut                    |     > 1 -       |        0s|       0| 
|atmosférický tlak                  | < bar < 0.80    |        0s|       0| 
|atmosférický tlak                  |0.80 < bar < 0.90|        0s|       0| 
|tlak turbodmychadla                |2.87 < bar < 0.05|        0s|       0| 
|otácky motoru                      | 780 < rpm < 820 |869h12m42s|  492597| 
+-----------------------------------+-----------------+----------+--------+ 
 
MIN MAX FYZICKÁ HODNOTA 
+----------------------------+-----------------+---------+---------+ 
|            POPIS           | MERICÍ JEDNOTKA |   Min   |   Max   | 
|                            |                 |         |         | 
|otácky motoru               |       rpm       |        0|     4210| 
|teplota chladící kapaliny   |      deg C      |      -21|      122| 
|tlak v akumulátoru tlaku    |       bar       |     -224|     1684| 
|teplota paliva              |      deg C      |   -22.60|       64| 
|teplota nasávaného vzduchu  |      deg C      |   -20.30|      102| 
+----------------------------+-----------------+---------+---------+ 
 
ÚDAJE O MOTORU  
+-------------------------------------------+-----------------+-----------+ 
|                   POPIS                   | MERICÍ JEDNOTKA |  HODNOTA  | 
|                                           |                 |           | 
|ukazatel ujeté vzdálenosti                 |        m        |  204584350| 
|provozní doba motoru                       |                 |   4214h42m| 
|pracovní cas elektronické rídící jednotky  |                 |   4322h49m| 
|otáčky motoru celkem                       |        r        |  400581000| 
|celková spotreba paliva                    |        l        |      28986| 
+-------------------------------------------+-----------------+-----------+ 
2.6 Autodiagnostika systémů řízení motoru vozidla (Engine Test) 
Tato diagnostika představuje rozšířenou schopnost provést zkoušky elektronicky řízených 
systémů motorů. 
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Porovnáním údajů z již provedených a právě prováděného testu je možné stanovit případné 
snížení výkonu motoru nebo získat informace o používání vozidla – velmi užitečnou zprávu 
pro odhad zásahu, stanovení úrovně údržby, stanovení ceny ojetého vozidla, atd. 
Nejdůležitější částí pro vysvětlení získaných výsledků provedeného testu je zpráva, kterou 
diagnostické zařízení vytváří na konci celého diagnostického postupu. 
Výkonnost válců, účinnost vysokotlaké palivové soustavy, účinnost turbodmychadla, účinnost 
motorové brzdy, komprese motorů. 
2.6.1 Kontrola výkonnosti a vyvažování chodu elektronicky řízených 
motorů 
Test výkonu válců umožňuje rozpoznat účinnost válců. Při spuštění motoru, na základě 
signálů od snímače na vačkovém hřídeli (Obrázek č. 1, 5) a snímače na klikovém hřídeli 
(Obrázek č. 1, 1), elektronická řídicí jednotka pozná, do kterého válce má dodat palivo. 
 
Obrázek č. 3 – Elektrické části systému Common Rail (motor IVECO F1A) 
Picture No. 3 – Common Rail Systém Electrical Components(IVECO F1A Engine) 
1. Snímač klikového hřídele – 2. Regulátor tlaku – 3. Snímač množství nasávaného 
vzduchu – 4. Snímač tlaku vstřikovaného paliva – 5. Snímač vačkového hřídele – 
6. Snímač teploty chladící kapaliny (signalizace na přístrojovém panelu) – 7. Snímač 
teploty chladící kapaliny (signalizace pro řídící jednotku EDC) 
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Obrázek č. 4 – Signály ze snímačů klikového a vačkového hřídele (motor IVECO F1A) 
Picture No. 4 – Crankshaft and Camshaft Sensors´ Signal (IVECO F1A Engine) 
modrá křivka – signál snímače klikového hřídele;  
červená křivka – signál snímače vačkového hřídele 
Jakmile elektronická řídící jednotka obdrží příkaz z diagnostického zařízení, začne ovládat 
motor v souladu se zdánlivě podivnými podmínkami, ale podstatou tohoto režimu je dosažení 
požadovaných výsledků. Tak, jak tomu dochází během jízdy vozidla, tak i při popisovaném 
testu elektronická řídicí jednotka provádí tzv. vyvažování válců. 
Jedná se o individuální vyvážení válců, kterým se zvyšuje jízdní komfort a ovladatelnost 
vozidla. Tato funkce umožňuje individuální kontrolu dodávky paliva a zahájení vstřiku „na 
míru“ pro každý válec, to znamená i rozdílně pro jednotlivé válce, aby se vykompenzovaly 
hydraulické tolerance vstřikovače. Řídicí jednotka nemůže přímo vyhodnotit rozdíly v 
dodávce (charakteristiku dodávky) jednotlivě pro každý vstřikovač. Tuto informaci lze získat 
pomocí kódu jednotlivých vstřikovačů při montáži, zadáním pomocí diagnostického zařízení. 
Základem zkoušky je akcelerace motoru s přesně danou dodávkou paliva a měření času této 
akcelerace mezi minimálními a maximálními otáčkami. Dosažené měření představuje 
procento akcelerace, které je úměrné vyvinutému kroutícímu momentu motoru. 
Abychom získali měřítko osobitých hodnot právě zkoušeného motoru (mezi jedním a dalším 
motorem je vždy malý rozdíl), je první akcelerace provedena se vstřikem do všech válců, a 
údaje k této akceleraci jsou uloženy do paměti. 
Poté jsou provedeny další akcelerace, kdy pokaždé není jeden ze vstřikovačů aktivován 
(napájen). 
Aby během zkoušky nedocházelo ke zkreslování výsledků měření vlivem přeplňování, hlavně 
u motorů s proměnlivou geometrií turbodmychadla, je při testu elektronickou řídící jednotkou 
turbodmychadlo maximálně otevřeno. 
Jakmile motor překročí hodnotu přednastavenou hodnotu otáček, systém spustí 
mikrosekundové počítadlo času. 
Po přesně stanoveném počtu vstřiků uloží elektronická řídící jednotka do paměti rychlost 
dosaženou v příslušném bodu a rychlost poklesu otáček na volnoběh. 
Aby neměla teplota motoru vliv na stávající zkoušku, výsledky jsou přepočítány s ohledem na 
kompenzaci této teploty. 
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Tabulka č. 5 – Výsledky měření výkonnosti válců řídicí jednotkou BOSCH EDC MS6.2 
Table No. 5 – Cylinder Performance Measurement Results (BOSCH EDC MS6.2) 
RunUp: 
  Cyl:     ___all___  ___1___  ___4___  ___2___  ___6___  ___3___  ___5___ 
  t[us]:      439318   480812   480831   466063   476281   480249   475037 
  RPM_low:       972      905      908      943      918      908      921 
  RPM_high:     1214     1094     1093     1121     1101     1093     1102 
  dRPM:          242      189      185      178      183      185      181 
  R[n/s]:        551      393      385      382      384      385      381 
  Dev[%]:      -30.3     -2.4     -0.2      0.5     -0.1     -0.3      0.8 
 
Elektronická řídicí jednotka dostává příkaz ke spuštění měření z diagnostického zařízení.  
Podmínkou zahájení testu je teplota chladicí kapaliny vyšší než 50O C; při teplotě nižší si 
řídící jednotka přesně daným množstvím vstřikovaného paliva sama kontrolovaně zahřívá. 
Po dosažení požadované teploty řízenou dávkou jednotka provádí šest akcelerací z důvodu 
vyvážení motoru. 
Po vyvážení motoru řídicí jednotka volí testovací dávku a motor akceleruje posedmé; ve 
skutečnosti se jedná o první měření s elektricky aktivními všemi vstřikovači. Vzhledem 
k tomu, že všechna měření začínají s pístem válce č. 1 v horní úvrati jsou otáčky „RPM_low“ 
ve sloupci „all“ až u hodnoty 972 ot/min (musí být vyšší než 900 ot/min). 
Na každém vstřikovači dojde ke stejnému počtu vstřiků se stejnou dávkou (motor se otočí 
v sudém počtu otáček) a řídicí jednotka vypíná počítadlo času „t“. Rozdíl v otáčkách „dRPM 
= RPM_high - RPM_low“, v našem případě sloupce „all“ to je 242 ot/min. Hodnota „R“ 
představuje nárůst otáček za jednu sekundu „R = dRPM/t“ a to je 551 ot/min*s. 
Následně elektronická řídicí jednotka postupně elektricky odstavuje jednotlivé vstřikovače a 
stejným způsobem provádí jednotlivá měření. 
Po provedení všech měření řídicí jednotka „škrtne“ nejvyšší a nejnižší hodnotu (mimo 
sloupce „all“) a vypočítá ze zbylých čtyřech aritmetický průměr (384 ot/min). 
Vzhledem ke spočítanému průměru se následně určuje procentuální odchylka při odstavení 
vstřikovače každého z válce „Dev“. 
Hodnota „Dev“ sloupce „all“ je procentuálním vyjádřením rozdílu spočítaného aritmetického 
průměru k nárustu otáček při prvním měření (bez elektricky odstavených vstřikovačů). 
Jednoduše, čím víc se hodnota „R“ válce s odstaveným vstřikovačem blíží hodnotě „R/all“, 
tím méně se příslušný válec na práci vykonávané motorem zúčastňuje. 
Minusová i plusová odchylka vyjadřují horší účinnost příslušného válce. 
Účinnost válce, která je dána kvalitou vstřikování (vstřikovačů), kompresí motoru a kvalitou 
jeho sání se při tomto druhu zkoušky pohybuje v toleranci zhruba ± 12,5%. 
 
Tabulka č. 6 – Výsledky měření výkonnosti válců řídicí jednotkou BOSCH EDC 7 UC31 





T. Ref:             75.6                 
 
ExFoS 2012 - Expert Forensic Science 
XXI. mezinárodní vědecká konference soudního inženýrství  
20. - 21. 1. 2011 v Brně  
 86 
Podmínující zrychlování: 
Acc:                     __1__     __2__     __3__     __4__ 
t[us]:                  458469    455819    453186    452273 
RPM_l:                     836       825       833       834 
RPM_h:                    1269      1287      1296      1298 
t_d[us]:                778522    929149    962162    964548 
RPM_hi:                   1255      1270      1285      1283 
RPM_lo:                    790       791       791       788 
Rd[n/s]:                 597.3     515.5     513.4     513.2 
R[n/s]:                    944     1,014     1,022     1,026 
 
RunUp: 
Cyl:          __all__   __1__    __2__    __3__    __4__    __5__    __6__ 
t[us]:         452273  463861   458864   463844   457146   461982   463707 
RPM_l:            834     832      852      831      856      837      833 
RPM_h:           1298    1254     1264     1253     1266     1254     1254 
t_d[us]:       964548 1119341  1135737  1121750  1153599  1116755  1120738 
RPM_hi:          1283    1244     1251     1243     1256     1246     1241 
RPM_lo:           788     794      795      793      794      799      794 
Rd[n/s]:        513.2   402.0    401.5    401.2    400.5    400.3    398.8 
R[n/s]:         1,026     910      898      910      897      903      908 
Dev[%]:        -11.83   -0.58     0.74    -0.58     0.85     0.21    -0.37 
Out[%]:         100.3    95.7    105.5     95.7    106.3    101.6     97.2 
M. Acc[Nm]:     353.5   313.4    309.3    313.4    309.0    311.0    312.8 
M. Dec[Nm]:     176.8   138.5    138.3    138.2    138.0    137.9    137.4 
M. Tot[Nm]:     530.3   451.9    447.7    451.6    447.0    448.9    450.2 
Out [Nm]:         0.0    87.5     91.8     87.8     92.5     90.6     89.3 
OutAbbs [%]:     96.0    95.0     99.7     95.4    100.4     98.4     96.9 
Společnost BOSCH s výrobcem motorů neustále zdokonalují vlastní diagnostické postupy 
ukládané do řídicích jednotek. U BOSCH EDC 7 UC31 je možné jako výsledek měření mít i 
hodnoty krouticího momentu, a to jak při akceleraci, tak deceleraci prováděné zkušební 
dávkou řídicí jednotkou motoru. 
2.7 Metody provádění bezdemontážní diagnostiky vozidel 
Při ověřování technického stavu vozidla (motoru) v rámci jeho obhlídky je důležité zvolit 
časově i finančně nenáročný způsob provedení kontroly. Vzhledem ke stále se zdokonalujícím 
diagnostickým postupům je již v hodně případech možné si zvolit mezi přímým měřením 
nebo porovnávací kontrolou tak, jak je to dále uvedeno pro měření a kontroly komprese. 
2.7.1 Měření komprese motoru pomocí kompresiometru 
Pokud má spalovací motor správně pracovat, je nezbytné, aby měl odpovídající kompresní 
tlaky, které vznikají stlačováním zdvihového objemu vzduchu do objemu spalovacího 
(okamžiku dodávky paliva). Poměr mezi těmito objemy se označuje jako kompresní poměr.  
Kompresní tlaky se měří zařízením – kompresiometrem, a to přímo ve spalovací komoře přes 
adaptéry vsazené do uložení zapalovacích svíček nebo vstřikovačů.  
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Obrázek č. 5 – Sada kompresiometru včetně adaptérů jednotlivých vstřikovačů a svíček 
Picture No. 5 – Compression-Meter Kit incl.  Injectors´and Spark Plugs´ Adapters 
Obvyklé kompresní tlaky se pohybují v rozmezí 9 až 14 bar u zážehových motorů a 19 až 34 
bar u motorů vznětových. 
2.7.2 Kontrola komprese motoru pomocí osciloskopu 
Účelem tohoto měření osciloskope je stanovení proudu požadovaného pro spuštění motoru a 
potvrzení relativní komprese ve válcích.  
Proud požadovaný ke spuštění motoru je v nejvyšší míře závislý na mnoha faktorech včetně 
zdvihového objemu, počtu válců, viskozitě oleje, technickému stavu spouštěče, technickému 
stavu elektrického vedení a kompresním tlakům ve válci.  
Obvyklý odebíraný proud u čtyř-válcových zážehových motorů je v rozmezí 80 až 200 A, 
zatímco u čtyř-válcových vznětových motorů je toto rozmezí 200 až 300 A.  
Při zahájení spouštění motoru se na obrazovce osciloskopu objevuje podstatně vyšší špička, 
než jsou uváděné obvyklé hodnoty, a to z důvodu překonání počátečního odporu tření a 
odporu setrvačnosti. V okamžiku dosažení spouštěcích otáček, měřený proud (křivka 
obrazovky) padá prudce dolů. 
Komprese může být porovnávána navzájem mezi jednotlivými válci, a to pomocí 
maximálního proudu odebíraného spouštěčem v okamžiku kdy se píst dostává do své horní 
úvrati a stlačuje vzduch nad sebou. Lepší komprese je při větším proudovém odběru, menší 
proudová špička obrazovky osciloskopu představuje horší kompresi. Je velmi důležité, aby 
odebíraný proud při horní úvrati pístů každého z válce byl stejný (přípustná odchylka při 
měření proudu mezi jednotlivými válci je do 25%). 
Tento test se používá pouze pro porovnání kompresí mezi jednotlivými válci a představuje 
velmi rychlý způsob stanovení příčin problémů se spouštěním motoru, obzvláště pak u 
vznětových motorů. 
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Obrázek č. 6 – Připojení proudových kleští osciloskopu při kontrole komprese 
Picture No. 6 – Oscilloscope Current Clamp Connection for Engine Compression Test 
 
 
Obrázek č. 7 – Měření proudu při kontrole komprese motoru osciloskopem 
Picture No. 7– Oscilloscope Engine Compression Test by Current Measurement 
modrá křivka – proud odebíraný z akumulátoru;  
červená křivka – signál snímače vačkového hřídele  
(dva signály červené křivky za sebou představují píst válce č. 1 před horní úvratí) 
2.7.3 Kontrola komprese motoru pomocí autodiagnostiky elektronické 
řídicí jednotky 
Test komprese umožňuje rozpoznat odchylky mezi kompresními tlaky jednotlivých válců. 
Během spouštění motoru, začátek a ukončení jsou požadovány diagnostickým zařízením, 
elektronická řídící jednotka neotevře vstřikovače a měří, v jednom předem stanoveném bodu 
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pohybu pístů, dosažené rychlosti (pouze ve chvíli, kdy byla rozpoznána doba komprese a 
otáčky motoru překonaly přednastavenou hodnotu). 
Ve skutečnosti, pokud se výsledkem zkoušky zjistí, že jeden z pístů má střední rychlost větší 
než ostatní písty, znamená to menší odpor při jeho pohybu do horní úvrati, a také, že 
kompresní tlak tohoto válce je menší. 
Tabulka č. 7 – Výsledky měření komprese jednotkou BOSCH EDC MS6.2 
Table No. 7 – Compression Measurement Results (BOSCH EDC MS6.2) 
Compr: 
  Cyl:            ___1___   ___4___   ___2___   ___6___   ___3___   ___5___ 
  t1[us]:            4731      4789      4730      4746      4740      4748 
  t2[us]:            5375      5586      5483      5437      5502      5494 
  n1[rpm]:            211       209       211       211       211       211 
  n2[rpm]:            186       179       182       184       182       182 
  nDiff:             -2.6       2.6      -0.7       0.3      -0.4       0.8 
  Dev[%]:            -1.2       1.2      -0.3       0.1      -0.2       0.4 
 
UBatt:              cranking           noLoad             charging            
  U[V]:             25.3               25.3               26.1                
Hodnota „t1“ představuje čas při fázi stlačení, za který píst překoná vzdálenost mezi 42O a 
36
O
 před horní úvratí. Zatímco hodnota „t2“ je čase při expanzní fázi, za který píst překoná 
vzdálenost mezi 54O a 60O za horní úvratí. 
V řádku „n1“ jsou uvedeny spouštěcí otáčky odpovídající času „t1“, v řádku „n2“ jsou otáčky 
vztažené k času „t2“. 
Hodnota „nDiff“ je rozdílem mezi otáčkami „n1“ válce následujícího a válce kontrolovaného 
(příklad: nDiff1 = n14 – n11 = (209 – 211) ot/min = - 2,6 ot/min; bez zaokrouhlení). 
Hodnota Dev představuje procentuální vyjádření odchylky nDiff ke spouštěcím otáčkám 
motoru n1 a nesmí být větší než – 5,5%. 
Tabulka č. 8 – Výsledky měření komprese jednotkou BOSCH EDC 7 UC31 





T. Ref:             81.4                 
 
Compr: 
Cyl:               __1__     __2__     __3__     __4__     __5__     __6__ 
t1[us]:            16842     16819     16744     16775     16978     16820 
t2[us]:            14458     14489     14374     14409     14614     14431 
n1[rpm]:             178       178       179       179       177       178 
n2[rpm]:             207       207       209       208       205       208 
dn[rpm]:            29.4      28.7      29.5      29.4      28.6      29.5 
Dev[%]:             -0.1      -0.3       0.0      -0.1      -0.3       0.0 
Omega Exp [rad/s]:  18.7      18.7      18.8      18.7      18.5      18.7 
Omega Comp [rad/s]: 21.7      21.7      21.9      21.8      21.5      21.8 
Alpha [rad/s2]:     59.3      57.9      60.0      59.5      57.2      59.7 
 
->VYHODNOCOVÁNÍ ODCHYLEK VÁLCU<- 
Odchylky válcu se pohybují ve stanoveném rozpetí 
 
->VYHODNOCOVÁNÍ KOMPRESE VÁLCU<- 
Komprese válce je v porádku. 
 
Společnost BOSCH s výrobcem motorů neustále zdokonalují vlastní diagnostické postupy 
ukládané do řídicích jednotek. U BOSCH EDC 7 UC31 je možné jako výsledek měření mít i 
úhlová zrychlení, a to jak při expanzi, tak kompresi prováděné přepočítáváním rychlostí pístu 
mezi 6
O
 před horní úvratí a horní úvratí, tak stejně mezi horní úvratí a 6O za horní úvratí. 
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 Závěr  3
Vozidla, respektive jejich řídicí jednotky nelžou, nemají na to povahu.  
To jenom my jim někdy špatně rozumíme, a tak se nám tam, kde bychom měli zaujmout jasné 
stanovisko, povede uvést: „znalec takovéto poškození motoru v uvedeném vozidle konzultoval 
s několika opravnami s nejasným výsledkem, cca polovina se klonila k názoru, že toto 
poškození možné není, druhá polovina byla opačného názoru“. 
Tato dokumentace se vztahuje k získávání údajů pro posouzení technického stavu nebo 
poškození vozidla z elektronických řídicích jednotek motoru, je ale pravdou, že podobné 
provozní údaje najdeme v řídicích jednotkách elektronicky řízených brzd EBS (WABCO), 
v hlavních řídicích jednotkách vozidla nebo v řídicích jednotkách automatických – 
automatizovaných převodovek. 
Američtí výrobci vozidel již nějakou dobu používají standardně v řídicích jednotkách systémů 
Air Bag „zapisovač údajů událostí“ EDR (Event Data Recorder), tak stejně se toto snaží, ne 
vždy úspěšně, svým výrobcům „prodat“ i evropská (britská) společnost TRW. 
Auto je kniha, nasaďme si brýle a začtěme se, pak se nebudeme muset k názorům klonit, ale 
budeme si je sami vytvářet. 
 Literatura 4
Celý tento příspěvek konferenci vzniknul zpracováním soukromého archivu podkladů 
a vlastních měření autora. 
  
